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Программа написана на языке C# с использова-
нием технологии .NET в интегрированной среде раз-
работки mono. Тестирование программы производи-
лось под управлением разных операционных систем 
– Wіndows 7 и Linux.
Проведенные эксперимента льные исследова-
ния доказа ли целесообразность использования 
многоа гентной распределенной системы при 
управлении автоматизированным участком сбор-
ки РЭА.
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Сформовано функції приналежності еко-
номічних параметрів цільової функції щодо 
визначення пріоритетності відправлення 
поїздів з залізничних станцій
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Сформированы функции принадлежно-
сти экономических параметров целевой 
функции для определения приоритетности 
отправления поездов с железнодорожных 
станций
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oritize the administration of trains on railway 
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Вступ
На даний час, як і завжди, основною задачею за-
лізничного транспорту є підвищення рентабельності 
галузі. В умовах жорсткої конкуренції постають пи-
тання найбільш раціонального використання одиниць 
транспорту в основу якого повинно бути покладено 
техніко-економічне розрахунки. Поряд з цим на за-
лізничному транспорті прийняті кількісні і якісні по-
казники ефективності його роботи.
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Актуальність роботи
Відповідно зазначеного слід зауважити, що до-
слідження в галузі удосконалення технології експлу-
атаційної роботи, які спрямовані на пошук методів 
синтезу економічних і технологічних параметрів 
функціонування залізничного транспорту на даний 
час є актуальними.
Згідно зазначеного в роботі [1] було сформовано 
цільову функцію пріоритетного відправлення вантаж-
них поїздів зі станції, яка дозволить досягти оптималь-
ного значення обігу вантажного вагону з економічної 
точки зору за рахунок визначення оптимального спів-
відношення його елементів. В роботі зазначається той 
факт, що в даному випадку мова йде не про оптиміза-
цію значення обігу кожного конкретного вагону, а про 
досягнення оптимальних значень для цілого составу 
або значної його групи, яку прийнято називати ядром. 
Такий підхід надасть можливості оптимізувати роз-
рахунки шляхом узагальнення вхідних параметрів по 
кожному вагону.
Мета роботи
Метою даної наукової роботи є формальне визна-
чення параметрів цільової функції p1  (термін доставки 
вантажів) та p2  (кількість вагонів з простроченим тер-
міном в составі поїзда), які в даному випадку мають не-
прямий вплив на величину обігу вантажного вагону.
Формування моделі
З цією метою пропонується зазначені параметри 
представити у вигляді набору функцій приналежно-
сті, які будуть характеризувати вплив певних ознак на 
величину обігу вантажного вагону.
Графічне визначення виду функцій приналежності, 
які описують параметри p1  та p2  доцільно виконувати 
згідно етапності сформованої в роботі [2]. Відповід-
но до цього перш ніж сформувати графічний вигляд 
функцій приналежності µ
αq
td , які описують параметр 
p1( )  необхідно визначити мінімальні і максимальні 
значення по вісі ординат. Оскільки термін доставки 
вантажів практично завжди складає різні значення 
то формування універсальної моделі визначення прі-
оритетну у відправленні поїздів зі станцій доцільно 
перейди до абсолютних величин. Відповідно до цього 
доцільно прийняти увесь строк доставки за 100 від-
сотків.
На другому етапі формування функцій прина-
лежності для параметру p1( ) , необхідно визначити 
терм-множину та додаткові умови у спрощеній формі. 
Таким чином для параметру p1( )  буде справедливим 
наступне
αq
td tdT P, ,1 1  → " ", , ,
min maxстpoк дocтaвки T p ptd    1 1 1  , (1)
де Ttd1 = { }"низький","критичний" ,
p p1 1
min max, - відповідно мінімальне і максимальне зна-
чення базової множини P p1 1= { } , яка характеризує 





td p p p P= ( ) ( ){ } ∈( )1 1 1 1/ ,   . (2)
В даному випадку значення лінгвістичної змінної 
”строк доставки” з терм-множини Ttd1  описується не-
чіткими змінними з відповідними назвами і обмежен-
нями на можливі значення.
Відповідно до цього значення терм-множини Ttd1  





































В даному випадку нечітка змінна 
"низький", 100 0 1, ,[ ] �α td  буде означати, що вагони 
йдуть з випередженням строку доставки вантажу, а 
"кpитичний", 0 100 2, ,[ ] �α td  характеризує ситуацію, яка 
може призвести до невиконання терміну доставки.
Після того як було визначено всі необхідні параме-
три функцій приналежності µ
αq
td  стає можливим безпо-
середньо перейти до їх формування (рис. 1).
Рис. 1. Графічна інтерпретація функцій приналежності µ
αq
td
Параметр p1  надає можливість охарактеризувати 
строк доставки кожного вагону в складі певного по-
їзду але в межах поставленої задачі більш доцільним 
є визначення цієї величини для певної групи вагонів, 
так званого ядра поїзду, довжина якого не може бути 
меншою за половини поїзду. Функцію характеристики 
довжини составу в даному випадку буде виконувати 
параметр p2 .
Для формування відповідних функцій приналеж-
ності, які описують параметр p2  необхідно, як і у по-
передньому випадку, визначити межі по вісі абсцис. 
Оскільки середнє значення кількості вагонів в составі 
одного поїзду дорівнює 50 вагонах, а кількість ваго-
нів в ядрі не може в даному випадку бути меншим 25 
то будуть справедливими наступні межі визначення 
- 25 50,[ ] .
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Далі необхідно визначити терм-множину та до-
даткові умови у спрощеній формі. Для p2  доцільно 
сформувати µ
αr
kw в наступному вигляді
αr
kw kwT P, ,2 2  →  
" " , , ,min maxкількість  вагонів     T p pkw2 2 2  , (4)
де Tkw2 = { }"мінімальна", "максимальна" .
p p2 2
min max, - відповідно мінімальне і максимальне зна-
чення базової множини P p2 2= { } , яка характеризує 






kw p p p P= ( ) ( ){ } ∈( )2 2 2 2/ ,   . (5)
В даному випадку значення лінгвістичної змінної 
”кількість вагонів” з терм-множини Tkw2  описується 
нечіткими змінними з відповідними назвами і обме-
женнями на можливі значення. Відповідно до цього 
значення терм-множини Tkw2  будуть задаватися на-









































Нечітка змінна "ядpo", 50 25 1, ,[ ] �αkw  характе-
ризує параметр p2  з точки зору відхилення від 
мінімального значення вагонів в ядрі, а змінна 
"пoїзд", 25 50 2, ,[ ] �αkw  з точки зору відхилення від по-
вносоставного поїзду.
Сформовані функції приналежності µ
αr
kw в опе-
ративних умовах дозволять визначати чисельні зна-
чення щодо доцільності надання пріоритету певному 
поїзду відповідно кількості в його складі вагонів з 
простроченим терміном доставки величину якого 
описують функції приналежності µ
αq
td .





Таким чином, в даній науковій роботі було сфор-
мовано функції приналежності µ
αq
td  та µαrkw пара-
метрів p1  і p2  відповідно. Комплекс сформова-
них функції приналежності надасть можливість 
в оперативних умовах визначати пріоритетність 
відправлення поїздів з розмежувальних пунктів в 
залежності від кількості вагонів з простроченим 
терміном доставки значення якого поряд з p2  ока-
зують безпосередній вплив на прийняття рішення. 
Для остаточного формування моделі раціонального 
просування поїздів по дільницях доцільно сформу-
вати функції приналежності, які будуть описувати 
елементи обігу вантажного вагону, що в загальному 
підсумку дозволить отримувати його оптимальні 
значення при оперативному управлінні рухом по-
їздів.
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